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käsitteen tapaisten analyyttisten 
apuvälineiden käyttäminen ovat 
Hailan neuvoja yhteiskunnan ja 





litiikan tehtävänä on oikeutusten 
määrittäminen ja keskustelun yllä­
pitäminen, minkä ymmärtämisek­
si tarvitaan yhteiskunnan osajär­
jestelmät tunnistavaa teoreettis­
ta näkemystä. Luhmannin ohella 
Eräsaari nostaa esiin Ulrich Beckin 
työn, jopa uudeksi ekologiseksi yh­




lin käsitteet ovat tuttuja komplek­
sisuusteoretisoinnista, mutta Toik­
ka vie tarkasteluaan haasteellisesti 
kohti tutkimusteoriatasoa ja kehit­
telee analyyttista käsitteistöä mik­
rotasoiselle konkreettiselle tutki­
mukselle (intentio tulee tältä osin 
liki etenkin Åkermanin artikkelia). 
Kuten alussa totesin, Vihreä 
teoria virittää kokoelmaa läpäise­
viä kysymyksiä yhteiskuntatieteel­
lisen ympäristötutkimuksen teori­
asta. Epiteetti vihreä ei tosin selvene 
lainkaan. Vain yksi loppuviite ker­
too, että käsitettä vihreä käytetään 
kokoelmassa yleismerkityksessä 
samaan tapaan kuin kansainvälisis­
sä keskusteluissa. Tämä on muuten 
mainiolle kurssilukemistolle vähän 
harmillista, koska kansainvälisesti 
termien green politics ja green poli-




erityisyyden suhteen kirja antaa 
sen sijaan paljon pohdinnan ai­
neksia. Erityisesti Kari Väyrysen 
esittämä kevyehkö ympäristöso­





siologisen tutkimuksen on pystyt­
tävä osallistumaan uskottavasti se­
kä yhteiskuntatieteellisen ympä­
ristötutkimuksen että sosiologian 




kemyksen ainekset haihtuvat sa­
maan tahtiin.
Moni artikkeli erittelee onnis­
tuneesti yhteiskuntatieteellisen 
ympäristötutkimuksen teoreetti­
sen keskustelun moninaisuutta. 
Jotkut artikkelit, kuten Hirvilam­
men ja Massan luku ympäristöso­
siaalipolitiikasta, myös perustele­
vat uutta ympäristöyhteiskunta­
tieteen suuntaa. Teos tuntuukin 
nimenomaan osoittavan, että on 
vai keaa nähdä epistemologisia pe­
rusteita, jotka veisivät tai edes voisi­
vat viedä kohti yhdenmukaistuvaa 
yhteiskuntatieteellisen ympäristö­
tutkimuksen teoriaa. Kuinka pul­
mallinen tämä asiaintila sitten to­
dellisuudessa on, onkin mainio jat­
kokeskustelun aihe.










julkaisuja B: 17. Pohjois-Karjalan 
ammattikorkeakoulu, Joensuu 




Ari Lampinen on tehnyt ansiok­
kaan työn kootessaan yli 400­si­
vuisen uusiutuvan liikenne­ener­
gian tiekartan. Pohjois­Karjalan 
Ammattikorkeakoulun julkaise­
massa teoksessa käydään läpi lii­
kenteen energialähteet esihistorial­
liselta ajalta nykypäivään. Jo aihe­
piirinsä puolesta Lampisen teos on 
arvokas lisä suomalaiseen keskus­
teluun, jossa ympäristöongelmia 
on jäsennetty ennen muuta ainei­
den päästöjen kautta. 
Lampisen teos tuo esiin nyky­
keskustelun urautuneisuutta erot­
telemalla 23 biopolttoaineiden 
sukupolvea. Nykypuhe toisen tai 
kolmannen sukupolven liikenteen 
biopolttoaineista on siksi historia­
tonta. Ensimmäinen, ja edelleen­
kin ainoa, jokaiselle ihmiselle aivan 
välttämätön liikkumisen biopoltto­
aine on ruoka. Muita liikkumiseen 
käytettyjä bioenergian lähteitä ovat 
vaikkapa rehut, ruuti, puuhiili, bio­
kaasu ja vety. Eksoottisimpiin lii­
kenteen polttoaineisiin kuuluvat 
varmastikin muumiot, joita käy­
tettiin Egyptissä 1800­luvulla höy­
ryvetureiden voimanlähteinä. To­
sin on tulkinnanvaraista, voidaan­
50      T i e T e e s s ä  Ta pah Tuu  1 / 2 0 1 0




teitä. Niiden lisäksi teoksen alku­
osassa esitellään kattavasti myös 
muut maalla, vedessä, ilmassa ja 
avaruudessa liikkumiseen käyte­
tyt voimanlähteet. Teoksen toinen 
pääluku esittelee kiinteiden, neste­
mäisten ja kaasumaisten biopolt­
toaineiden ominaisuuksia. Luvus­
sa käydään läpi myös muita uusiu­
tuvia liikenteen voimanlähteitä se­
kä hiilivapaita uusiutumattomia 
polttoaineita. Eri energialähtei­
den riittävyyden pohdintaan käy­
tetään vain kymmenkunta sivua 
omassa luvussaan. Pitemmin poh­
ditaan uusiutuvien polttoaineiden 
valmistusmenetelmiä ja ajoneuvo­
jen polttoainejoustavuutta, eli sitä 
miten oikeanlainen polttoaine saa­
daan käyttöön oikeassa muodossa 
ja oikeaan aikaan. Liikenteen hiili­
dioksidipäästöt näkyvät koko teok­
sen punaisena lankana, mutta kir­
jan loppupuolella esitellään tiiviisti 
myös muita päästöjä ja niiden ym­
päristövaikutuksia.
Teoksen päättää ”liikenteen 
energialähteiden tulevaisuuden 
tiekartta”, jossa ounastellaan, et­
tä lähitulevaisuudessa käytössä on 
nykyistä selvästi monimuotoisem­
pi liikenteen voimalähteiden vali­
koima. Tulevaisuuden ajoneuvot 
pystyvät myös käyttämään usei­
ta polttoaineita monilla erilaisilla 
teknisillä ratkaisuilla. Tätä moni­
muotoistumista ei juurikaan perus­
tella. Teoksen perusteella voi pää­
tyä päinvastaiseenkin arvioon. Öl­
jypohjaisten polttoaineiden valta­
kausi on vääjäämättä loppumassa, 
mutta on vaikea nähdä syitä, joiden 
takia tulevaisuuden liikenteen voi­
malähteiksi eivät valikoituisi suh­
teellisen harvat tekniikat. Eri voi­
malähteiden ominaisuuksia ja nii­
den hyödyntämistekniikkaa esit­
televä teos ei käsittele juurikaan 
niitä yhteiskunnallisia mekanis­
meja, jotka johtavat tietyn teknii­
kan yleistymiseen. Selväksi kuiten­
kin tulee, että vain harvat mennei­
syyden monista teknisistä kokei­
luista ovat lopulta yleistyneet.
Lampisen teos esittelee lukui­
sia merkitykseltään vähäisiksi jää­
neitä sivupolkuja, ja juuri tämä 
on tärkeää kehityksen polkuriip­
puvaisuuden havaitsemiseksi. Öl­
jyä hyödyntävien polttomootto­
reiden vakiintuminen 1900­luvun 
tärkeimmäksi voimalähteeksi tie­
liikenteessä ei ollut vielä vuosisa­
dan alkuvaiheessa itsestään selvää. 
Varhaisimpina autoina voidaan pi­
tää 1700­luvulla kehitettyjä höy­
rymoottorikäyttöisiä ajoneuvoja, 
vaikka kunnia ensimmäisen au­
ton kehittelystä usein annetaan­
kin polttomoottorikäyttöisiä auto­
ja 1800­luvun lopulla rakentaneil­
le Karl Benzille ja Gottlieb Daim­
lerille.
Sähkömoottorilla toimivia au­
toja rakennettiin jo 1830­luvulla. 
Tekniikan suorituskykyä osoittaa 
se, että vuonna 1899 sähköautol­
la ylitettiin ensimmäisenä autona 
100 km/h nopeus. Samana vuon­
na Ranskassa oli 265 latausasemaa 
autojen akkujen lataamista varten, 
sähköauton yleistymisen mahdol­
listava infrastruktuuri oli siis ra­
kenteilla.
1900­luvun alkupuolella polt­
tomoottori vakiintui ensisijaiseksi 
 autojen voimanlähteeksi, mutta 
Lampisen teoksen mukaan miltei 
kaikki merkittävät polttomootto­
reihin liittyvät tekniset oivallukset 
oli tehty jo 1800­luvulla. Ainoastaan 
vuonna 1929 esitelty suorasuihku­
tusmoottori sekä mikroprosessorit 
vuosisadan loppupuolella veivät 
tekniikkaa merkittävästi eteenpäin. 
Näkemys 1900­luvusta moottori­
tekniikan kehityksen hiljaisena ai­
kana on ravisteleva, varsinkin kos­
ka automainosten yksi keskeisim­
mistä teemoista on ollut teknisten 
edistysaskelien – suorastaan harp­
pausten – korostaminen.
Lyijyn käyttö bensiinin puris­
tuskestävyyden lisääjänä on toi­
nen ajatuksia herättävä esimerk­
ki. Bensiinillä on esimerkiksi al­
koholiin verrattuna huono pu­
ristuskestävyys, mikä heikentää 
bensiinimoottoreiden tehokkuut­
ta. Suomessa kieltolaki ehkäisi 
1900­luvun alussa alkoholin käyt­
töä polttoaineena, vaikka sulfiitti­
spriitä olisi ollut saatavilla huomat­
tavia määriä selluteollisuuden sivu­
tuotteena. Vuonna 1933 valtion Al­
koholiliike ehdotti lainsäädännön 
muuttamista siten, että alkoholin 
sekoittaminen bensiiniin olisi ollut 
mahdollista. Öljy­yhtiöt kuitenkin 
vastustivat ehdotusta, joten sitä ei 
saatu toteutettua. Toisen maail­
mansodan aikana käytettiin moot­
torialkoholia ja vielä sotien jälkeen 
Suomessa oli saatavilla bentyylik­
si nimitettyä seosta. Sen oktaanilu­
ku saatiin nousemaan 95:een lisää­
mällä bensiiniin neljännes etanolia. 
Myynti loppui vuonna 1957, jol­
Jamais Contente sähköauto ylitti 
ensimmäisenä sadan kilometrin tunti-
nopeuden vuonna 1899 Ranskassa. 
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loin Naantalin öljyjalostamon tuo­
tanto käynnistyi ja lyijytetyn ben­
siinin käyttö aloitettiin. Sen käyt­
tö tieliikenteessä lopetettiin vasta 
1990­luvulla, jolloin lyijy korvat­
tiin MTBE­yhdisteellä. Tieto lyi­
jyn myrkyllisyydestä ja teknisesti 
paremman vaihtoehdon olemassa­
olo eivät siis riittäneet estämään lyi­
jyn vuosikymmeniä jatkunutta laa­
jamittaista käyttöä.
Lampisen teoksesta hahmottu­
va perusviesti on se, että uusiutu­
vien energialähteiden kirjo on laa­
ja. Monia teknisesti jo nyt käyttö­
kelpoisia, ainakin kehityskelpoisia, 
ratkaisumalleja on tarjolla. Liiken­
teen ilmastopäästöjen pienentämi­
seksi tarvitaankin ennakkoluulo­
tonta uusien vaihtoehtojen etsin­
tää ja kehittämistä – tai vanhojen 
vaihtoehtojen elvytystä. Historial­
linen katsaus osoittaa, että tukeu­
tuminen öljypohjaisiin polttoai­
neisiin on johtanut vaihtoehtoisten 
voimalähteiden kehitystyön unoh­
tumiseen. Monet nyt uusina pide­
tyt ratkaisut ovat olleet käytössä jo 
vuosikymmeniä tai jopa vuosisato­
ja sitten. Esimerkiksi biokaasua ke­
rättiin Suomessa jätevedenpuhdis­
tamoilta jo 1930­luvulla. Kaasua 
käytettiin liikennepolttoaineena, 
mutta toisen maailmansodan jäl­
keen käyttö loppui.
Teoksen raporttimaisuus näkyy 
paikoin ulkoasun hiomattomuute­
na. Runsas kuvitus elävöittää teos­
ta, mutta varsinkin energiamuo­
tojen historiallisessa katsaukses­
sa piirroskuvat olisivat useimmis­




rin ulkonäöstä ei auta, vaikka kuva 
onkin kiinnostava. Energiatekniik­
kaan vihkiytymättömälle teoksen 
lopussa oleva sanasto on tarpeen, 
mutta aivan kaikkia termejä siitä ei 
löydy. Esimerkiksi ”kaupunkikaa­
su” mainitaan useita kertoja ennen 
kuin se selitetään tekstissä ensim­
mäisen kerran sivulla 92.
Rakenteellisesti teoksessa on 
jonkin verran päällekkäisyyksiä ja 
toistoa. Lukujen jäsentelyä ja ryh­
mittelyä muuttamalla teosta olisi­
kin mahdollista tiivistää. Biopolt­
toaineiden eri sukupolvien jaot­
teluperiaatteet ovat myös paikoin 
tulkinnanvaraisia. Suomen kieleen 
tässä yhteydessä huonosti sopivan 
tiekartta­käsitteen käyttöä teoksen 
otsikossa on myös syytä kritisoida.
Teos soveltuu hyvin opetuskäyt­
töön, mutta laajemmalle yleisölle se 
on turhan raskaslukuinen. Vaarana 
onkin, että se hautautuu tuhansien 
Suomessa vuosittain tuotettujen 
raporttien joukkoon. Toivoa sopii, 
että raportista toimitettaisiin suu­
remmalle yleisölle suunnattu tii­
vistetty versio. Energiakeskustelun 
monipuolistamiseksi tällainen tie­
topaketti olisi totisesti tarpeen.
Kirjoittaja on vanhempi tutkija Suo-
men ympäristökeskuksessa.
Kuva: Stirlingmoottori saa voimansa lämpötilaerosta, toisin sanoen lämpöener-
giasta. Yksinkertaistetusti moottorissa on lämmin ja kylmä ”pää”, joiden välillä 
moottorin sisällä olevaa kaasu (esimerkiksi ilma tai helium) liikkuu vuoron perään 
jäähtyen ja lämmiten. Kaasun lämpölaajenemisen ja moottorin tiiviyden johdos-
ta syntyy paineen jaksoittainen vaihtelu. Painevaihtelu muutetaan mekaaniseksi 
työksi männän ja sylinterin avulla, mistä syntyvä liike samalla liikuttaa koneistoa, 
joka saa aikaan kaasun liikkumisen kylmän ja lämpimän pään välillä. (Lähde: Wiki-
pedia, www.wikipedia.org)
